







A Basic Consideration on Urban Structure Analysis 
for Transportation Planning 
Yoshiaki HONDA ， Tetsuo KATO ， Takao 1NABA 
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1n this paper，using the method of FACTOR ANALYS1S， 
urban structure analysis for transportation planning 
~s considered. Study areas are Fukui city， Takefu city 
and Obama city. From thisanalysis， planning informations 

































L51 人 口 面 積 (km' ) 人口密度 (人/ha) 40 45 50 55 40 45 50 55 40 45 50 55 
福井市
114，002 115，881 132，534 142，169 11.3 12.8 18.7 23.0 100.9 90.5 70.9 61.8 
( 80.2) ( 81.5) ( 93.2) (00) (49.1) (55.7) (81.3) (00) (63) (146) (15) (100) 
27，175 25，600 26，251 24，128 2.8 3.0 4.3 4.4 97.1 85.3 61.1 54.8 
武生市
012.6) 006.1) 008.9 (100) (63.6) (68.2) (97.7) (00) (177) (56) (111) (00) 
15，432 14，852 15，011 14，309 2.4 2.7 2.8 3.1 64.3 55.0 53.6 46.2 
小浜市
007.8) 003.8) 004.9 (00) (77.4) (87.1 ) (90.3) (00) (139) (19) (116) OOQ) 













































I~ 利用 地 公共用地 未利用地 i口L 計住居系商業系工業系 計 宅地率
1，387 217 505 2，109 50.0 % 876 1，232 4，217 
福(8井56市) (65.7) 00.3) (24.0) 000.0) (20.8) (29.2) ( 100.0) 
412.1 49.3 186.3 647.6 42.5 194.4 683.0 1，525 
武(8生57市) (63.6) ( 7.6) (28.8) (100.0) 02.7) (44.8) 000.0) 
160.3 30.6 43.5 234.4 55.0 55.0 136.6 426 
小(8浜53市) (68.4) 03.0) 08. 6) 000.0) 02.9) (32.1) 000.0) 
表 2-4 計画面積の密度比較
計画ω面積 DID巴人) 口 ω/巴) 行政区iO域)人口 ω/ (0)
福井市 4，217 ha 142，169 29.7 ha/千人 243，304 17.3 ha/千人
武生市 1，525 24，128 63.2 67，601 22.6 
小浜市 426 14，309 29.8 33，812 12.6 
(4) 3都市の変容
概要でも示したように 3都市の都市計画基礎調査の実施年度に差異があり，同一年度の比較は











凶 2-3は，福井市および武生市について，土地利用率の増加割合を示したものである O 福井市の場
合，この 5年間で最も伸び率の大きいゾーンは，いずれも土地区画整理事業の実施地区であること



























図 2-2 土地利用伸び率の推移 図 2-3 土地利用伸び率図
(5) 因子分析による都市構造の把握
本節では，次章の分析の第 1段階として，福井市における都市構造の特徴を，メッシュデータを
用いた因子分析により把握する O 分析には表 2-5に示す 15個の都市闘連指標を採用したが，これ








表 2- 5 都市構造関連指標





前記の 15の指標を用いて因子分析を行った結果， r住居密度因子 Jr都市的サービス因子 Jr文






表 2- 6 因子負荷量および因子寄与率
No. 変 数 第 l 因子 第 2因子 第 3因子 第 4因子
l 住 宅 。0.907 -0.144 -0.096 -0.149 
2 商 業 0.435 O 0.649 -0.046 0.123 
3 工 業 0.028 -0.031 -0.182 。0.920 
4 文 教 厚 生 0.225 -0.055 O 0.896 -0.094 
5 業 務 0.041 O 0.887 0.007 -0.005 
6 .~ 共 用 地 0.291 0.555 -0.133 0.331 
7 未; ホリ 用 地 x -0.774 0.375 -0.265 -0.351 
8 木 z、~ 率 O 0.845 0.399 ー0.016 ー0.077
9 平 均 階 数 O 0.598 0.327 0.030 0.309 
10 ~ 園 率 ー0.226 -0.025 O 0.847 -0.091 
11 道 路 率 0.480 0.549 -0.039 0.125 
12 人 口 。0.910 0.302 -0.022 -0.019 
13 消 し -0.527 -0.195 -0.272 0.323 
14 逃 tデ x -0.815 -0.381 0.122 -0.343 
15 パス・サービス 0.303 O 0.805 0.047 -0.137 
因子寄与率 ( %) 45.0 12.4 10.6 7.8 







が大きいと考えられる「人口経年変動 Ji交通発生量 Ji土地区画整理事業」の 3つを指標として
取り上げ，福井市の都市構造との関連について検討する O












































型(A群)と判別されたものが51メ ッシュ 52.6 図3-1 
ヲるしかなく，安定型(B群)と判別されたもの 各群判別分布範囲
が36メ ッシュ 37.1%もある O 安定型に分類した 人口経年変動
150メ ッシュではさらに適中率がさがり 40.7%しか判別されなかったO
判別分析適中率





NO. OF PR~DICTED GROUP MEMBERSHIP 
ACTUAL GKOUP 
GROUP 1 A群
GROUP 2 B 群
G内OUP 3 L併
_CASES___GP. 1 _GP._ _2__ GE.___ J_ 
97. 51. 
52.6~ 
l.5Q.__ 一 ~6_ . 
37 • 3~í 
59. 5. 




10. 3 ~ó 
_~t.__ 守一一 一___ 3_~ . 
4 0 • 7 ~~ 2 2 • 0 % 
4. 50. 
6. 8!~ 8斗.7%
ρE R C E NT 0 F "G R 0 UP E D "C A S E C 0 R K E C T L Y LAS S I FIE D: 5 2 •9 4 ~í
表 3-2 人口経年変動(2群判別〉
NO. or F R EDICTE ~ GROUP M正r-18fRSH1 P 
一 一 AζI_l.U¥1._GROJP 心4主王S_ __...G.~一一一よ ー ムE'__ 一一 乙ー一一一一一一一
GROUP A芳千 247. 199. 48. 
80.ι% 19.斗10
_G向。υP 2 B f:干 __ 5.9. B_ ~ ~1 .__一一一一一一 一
13.6笑 B6.4r， 








y = -0.9420 Xl -0.3044 X2-0.1392 x31+ 0.0261 X4 
この式から得られたA群， B群各メッシュの判別得点の分布は，図 3-2に示しである O また図
3 -3は各分布度数を各級内における割合に変換し，判別境界を与えて A群または B群と判別され



















図 3- 2 人口経年変動(2群判別〉 判別得点各群分布
B群












るようになったoA群の 247メ ッシ ュの適中率は 80.6%， 199メッシュで，B群の 51メッシュの適中





一ー一ー-ーー一.守一 .ー...ー・一一・一ーーーーー 一ー一ーー ・・ー...・ー 一ー-一ー一ー ーー ーー -ーー..・ー ・ーー ・ー ーー・ー
(2) 交通発生量
3 - 1の(2)で求めたように A群 (200 トリッ
プ/ha以上69メッシュ)B群 (50-200トリ ッ
プ/ha 134メッシ ュ)c群(50トリ ップ /ha 以
下 103メッシュ〉 の 3群に分類して 3群判別分
析を行ったO
こうして求められたA，B， C各群の判別得













メッシュが正しい判別であったO このことから 200トリ ップ/ha以上の多い交通発生量をもっ地域
では，その都市構造と交通発生量の聞にかなり強い相関性があることがわかる O 標本全体の 306メ





表 3- 3 交通発生量
(¥10. vF PREDlζTE:D GROUP トlE/'lBf Pらけ!P
ACTIJ戸:.. GRO¥JP. 一ー心'¥.5.E.5.. GP・ ー ム一一G.2._.一一一乙ー _N-a一 一一).一
G尺OUP 1 A群 69. 60. ヲ. O. 
87.0% 13.0% O.Ofo 
GHOuF-' 2_B. "$-手. 13~ち lt .~・一一一 J 1.ι一一一 望企 2~_ 
8.270 70.1 '7i: '21. 69; 
GROUP 3 C芳手 103. O. 27. 75>. 
O.Orc 26.2丘 73.8;6 
PEHC[NT 0戸 川ら内OUPE.D・， CASfS LORRtCTLYζLASS1FIED: 7~ . 16~ 
139 
表 3-4 土地区画整理事業
NO. OF PREDICTED GROUP ~EMBERShI P 




GQOuP i A群 35. 35. O. O. 
100. O~Ó o •O~Ó G • O?~ 
GPOUP 2 B群 32. O. 29. 3. 
0.0% 90.6~ó 9.4% 
GKUUP 3 C意手 35. 1. 5. 29. 
2.9% l斗.3 ~，占 R 2.9?; 
UNGROUいEDCASES 204. 26. 116. 62. 
12 .7?o 56. 9~，。 30.4 ?o
PER亡ENTOF "GRUUPEし，. C A S E S C 0 RRE C TL YC L A S S 1F 1 E D : 91 • 18 % 
(3) 土地区画整理事業
3 -1の(3)で求めたように，土地区画整理事業のデータ値として採取できた 102個のメ ッシュを
A群(昭和41年までに完了したメッシュ 35個)，B群(昭和50年までに完了したメ ッシュ 32個)， 
C群(昭和50年現在未了または未着手のメ ッシュ 35個)に分類して 3群判別分析を行ったO









完了している A群(メ ッシ ュ数35個)では適中
率が 100% ( 35メッシュ)と完全な分類であっ
? ? ? … … … … …
??
たO 最も適中率の低かった C群(メ ッシュ数35
個〉でさえも 82.9% ( 29メッシュ〉も適中し て











































DP = a . e x p ( -s r ) ???
対数変換をすれば









さて，式(2)をみてもわかるように，密度は中心から距離 Tが大きくなるほど低下する O この関係
を単なる距離抵抗 Tを用いるのではなくアクセシピリティーを用いて表わしてみよう O
















ゃ -nx= ~ S..C 
} cJ}'-'t} 
とするO またαはO.3から1.0まで O.1きざみにし，






π= 2.5のときであり， (r = '-0.599 )であったO
また回帰直線は，
log V + DC = 5.5805 -0.0177 Y 
となったO
表 4-1 相関係数

























10 0.4 ( 0.580 ) 
(0.583) 
( 0.586 ) 
( 0.589 ) 
(0.592) 
(0.594) 
( 0.597 ) 
( 0.581 ) 
(0.584) 
( 0.587 ) 






11 0.5 2.0 





15 0.9 2.0 
16 1.0 2.0 







21 0.7 2.5 
22 0.8 2.5 
23 0.9 2.5 
24 1.0 2.5 
142 
このときの各地区のアクセシビリティ と中心性と密度の値を示したのが表 4- 2で図 4- 1は
それを図示したものである O とれによると両者の相関性はかなり高いということがわかるO とれを
さらに詳細にみてみると，幸町(ゾーン， 21)，蓬莱(ゾーン， 20)，桂町(ゾーン， 16)，国府
1丁目(ゾ←ン， 14)，京町 1丁目(ゾーン， 22)などの各地区が中心性が低く，かつ密度の高い
地区である O このことは，これらの地区が先の都市構造分析においても，商業業務系の因子得点が
高く，市中心部として機能していると評価されていたことと一致しており，量的には成長しきった
地区であるといえよう O 逆に千福(ゾーン， 42)，沢町(ゾーン， 43)，新保(ゾーン， 2 )，北
府本(ゾーン 4) ，平出(ゾーン， 5 ) ，東千福(ゾーン， 55)等の地区は密度が低く，中心性
の高い地区である O とれらの地区は今後の交通システムの変化により，その土地利用が最も大きく



















































































































































































































































ある立地条件であるとする O また，AxとExの積 図5-1 アクセシビリティーと環境
























































表 5ー 1 地区ポテンシャルの現況(道路率) 表5-2 将来の地区ポテンシャル(道路率)
アクセンピリティー 環 境 地区ポテンシャル アクセンビリティー 環 境 地区ポテン、ンャル
l 0.110 0.615 0.068 1 0.078 0.615 0.048 
5 0.023 0.246 0.006 5 0.015 0.178 0.003 
7 0.049 0.379 0.018 7 0.034 0.287 0.010 
11 0.149 0.393 0.059 11 0.109 0.251 0.027 
16 0.107 0.444 0.047 16 0.097 0.444 0.043 
20 0.031 0.426 0.013 20 0.023 0.426 0.010 
21 0.226 0.464 0.105 21 0.199 0.423 0.084 
29 0.086 0.536 0.046 29 0.058 0.101 0.006 
30 0.126 0.491 0.062 30 0.020 0.491 0.010 
31 0.010 0.334 0.003 31 0.003 0.334 0.001 
32 0.058 0.402 0.023 32 0.052 0.234 0.012 
33 0.117 1.000 0.117 33 0.076 0.716 0.054 
34 0.106 0.302 0.032 34 0.081 0.192 0.016 
36 0.284 0.504 C.172 36 0.274 0.604 0.165 
37 0.133 0.311 0.041 37 0.106 0.311 0.033 
38 0.344 0.370 0.127 38 0.257 0.314 0.081 
39 0.730 0.296 0.216 39 0.646 0.296 0.191 
40 0.322 0.133 0.043 40 0.311 0.133 0.041 
41 0.455 0.491 0.224 41 0.276 0.340 0.094 
42 1.000 0.476 0.476 42 0.396 0.370 0.146 
43 0.486 0.538 0.262 43 0.429 0.429 0.184 
44 0.076 0.388 0.029 44 0.069 0.251 0.017 
47 0.311 0.322 0.100 47 0.305 0.320 0.097 
48 0.022 0.269 0.006 48 0.020 0.269 0.005 
49 0.039 0.373 0.014 49 0.031 0.349 0.011 
50 0.209 0.346 0.072 50 0.060 0.080 0.005 
51 0.440 0.272 0.120 51 0.318 0.251 0.080 
52 0.287 0.204 0.059 52 0.257 0.118 0.030 
53 0.007 0.154 0.001 53 0.000 0.000 0.000 
56 0.141 0.133 0.019 56 0.131 0.133 0.017 
59 0.017 0.302 0.005 59 0.007 0.133 0.001 
60 0.102 0.260 0.027 60 0.092 0.172 0.016 
61 0.123 0.308 0.038 61 0.114 0.225 0.026 
62 0.308 0.358 0.110 62 0.285 0.281 0.080 
63 0.020 0.751 0.015 63 0.011 0.666 0.007 
147 
ポテンシャルが最高のランクにあるメッシュのうち，羽番メッシュはアクセシピリティー型であ






































表 5- 3 各メッシュ空間変容の特徴(道路率)
メッシュ 角度 変容距離
l 90.0 。 0.032 C 
距離の分類 5 6.7。 0.068 B 
7 9.30 0.093 B 
A 0.130 11 15.70 0.148 A 
B : 0.050-0.129 16 90.0 。 0.010 C 
C 0.049 20 
90.0。 0.008 C 
21 33.4。 0.049 C 
29 3.7。 0.436 A 
30 90.0。 0.106 B 
31 90.00 0.007 C 
32 2.0。 0.168 A 
33 8.20 0.287 A 
角度の分類 34 12.8
0 0.113 B 
36 90.00 0.010 C 
90。 60。 37 90.00 0.027 C 
， ， 
38 57.20 0.103 B 
A 39 
90.0。 0.084 B 
M .too 40 90.00 0.011 C ， ， 
， ， ， ， ， .' 
~. 41 49.80 0.234 A 
， ， ，
， ， ， 42 80.0。 0.613 A 
'，' ， ， ，F一' ，， 一~..，' E 43 27.60 0.123 B ，，' 
。 44 2.90 0.137 A 
47 71.60 0.006 C 
48 90.00 0.002 C 
49 18.4。 0.025 C 
50 29.3。 0.305 A 
51 80.20 0.124 B 
52 19.20 0.091 B 
53 2.60 0.154 A 
56 90.0。 0.010 C 
59 3.4。 0.169 A 
60 6.5。 0.089 B 
61 6.20 0.288 A 
62 16.6。 0.080 B 
63 6.0。 0.085 B 
150 
図 5-2は，現況と将来のポテンシャルの変化の状況を図示したものであり，表 5-3は，その変
移距離と角度を示したものであるO 変移距離が(0 . 130 )以上のAランクについて，角度を参考
にして，各メッシュの変化の型をみてみると，アクセシピリティー型変移を示すのは，最も激しい
変化のあった42番メッシュだけであるO これに対し環境型変移を示すのは， 1番， 29番， 32番， 33 










民の自動車通過迷惑意識， アクセンピリティー 通過迷惑 駐車迷惑
駐車迷惑意識を計量化した 5 0.0184 0.7040 0.8223 
ものを，表 5-4に示すO 7 0.0476 0.6421 0.7646 
なお，これらの値も(O. 0) 11 0.1644 0.4983 0.4877 
から(1. 0 )に基準化して 16 0.1460 0.7935 1.0000 
いるが，値が小さいほど， 29 0.0858 0.3141 0.7735 
住民の迷惑意識が高いこと 30 0.0266 0.2949 0.4536 
を示している O
31 0.0000 0.2336 0.3021 
32 0.0761 0.1682 0.3954 
また，住民の環境に対す
33 0.1132 0.3677 0.6020 
る意識の将来値の予測は不
34 0.1214 0.7448 0.7803 
可能であるから，ここでは 37 0.1601 0.0000 0.0000 
先に述べた 2つの空間的環 38 0.3947 0.2678 0.2665 
境指標を用いた場合の現況 39 1.0000 0.5975 0.3628 
の値と，環境意識とを比較 41 0.4247 0.6316 0.5547 
し，つぎにアクセシピリテ 42 0.6114 0.2075 0.4544 
イーの現況値との関係から 43 0.6619 0.4056 0.4023 
各メッシュの類型化を行う
44 0.1019 0.5627 0.7087 
48 0.0256 0.6159 0.5016 
ことに主眼を置く O
49 0.0428 0.4913 0.5793 
(1) 住民の環境意識
50 0.0891 0.3538 0.4718 
(通過迷惑，駐車迷惑) 51 0.4898 0.5797 0.6632 
表 5-4によると，通過
迷惑，駐車迷惑とも最も迷惑意識が高いのは， 37番メッシュであるが，このことは，このメッシュ
が先の 2つの空間的環境指標でも，その値が比較的低かったことと一致する O またその他の，迷惑
意識が両方とも高い(値が 0.3以下)， 31番， 32番， 38番メッシュにおいても，同様の一致がみら
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この基準をもとに各メッシュを類型化したものが表 5- 5である O この表より特徴的な A群を中
心に，各群ーをみてみると，つぎのとおりであるO
表 5-5 アクセシビリティ と環境によるメッシュの分類
通過迷惑 駐車迷惑
39，41，.51 41， 51 
A 群
38， 42， 43 38， 39， 42， 43 
B群
5， 7，11，16， 5， 7， 16， 29， 
C群
34， 44， 48， 49 33，34，44，49 
29， 30， 31， 32， 11， 30， 31， 32， 
D群
33， 37， 50 37， 48， 50 
1. 41番， 51番メッシュは，通過迷惑，駐車迷惑とも A群であり，地区ポテンシャルの高い地区で
あるO
2. 5番， 16番， 34番メッシュは c群の中でも特に迷惑意識が低く，環境型の地区であるO
3. 通過迷惑意識と，駐車迷惑意識では異なる群に類型化されているのは， 1番， 29番， 39番メア
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